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SEÑORA PRESIDENTA.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 13 y 59 minutos) 


» 


- La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado tiene el gusto 


« de recibir al señor Ministro del ramo y a su equipo asesor. Los invitamos 


porque teníamos algunas preocupaciones que les queríamos trasladar, 
relacionadas con tavialidad, con-los puertos de águas profundas y con el 
dragado del Río Uruguay. Además, esperamos que también nos puedan 
ilustrar acerca del plan de trabajo que va a desarrollar dicha Cartera. 


SEÑOR MINISTRO.- Antes que nada, agíadezco la Mitación de la Comisión 


para compartir esta reunión de trabajo. 


* , En primer Jugar, me gustarta presentar a quienes me cometa. dado. 
que hay algunas Caras nuevas , tanto en nuestro Ministerio como en este: 
seno. . 


- El ingeniero Juan Etcheverz es el actual Director Nacional de Vialidad. 
Es ingeniero civil y ha tenido la responsabilidad de la construcción y el 
mantenimiento de carreteras en una de las regionales del Ministerio, que 


. comprende los departamentos de Florida y Durazno. Ha sido el principal artífice 


del proceso de transformación de la Dirección Nacionat-de Vialidad; su gestión 
abarcó desde la formación de las pequeñas empresas de mantenimiento, 
integradas por funcionarios reconvertidos, hasta las concesiones con 
financiamiento privado. 


El escribano Alberto Peña, es Director General de Secretaria del 
Ministerio. Durante los cinco años anteriores ocupó la Dirección del Registro 
Nacional de Empresas Públicas. Es, desde hace muchos años, integrante del 
cuerpo estable de la División Notarial del Ministerio. 


El ingeniero Luis Loureiro, es Director Nacional de Hidrografía, cargo 
que ha ocupado durante los últimos cinco años. Es un profesional que tiene 
una larga trayectoria, particularmente en materia de aguas. Luego de recibirse 
de ingeniero civil comenzó el primer emprendimiento importante de aquella 
época, la Represa de Salto Grande, luego se desempeñó en la de Palmar y en 
la de Paso Severino. Quiere decir que está avalado por sus antecedentes en 
cuanto a la idoneidad tanto en obras públicas vinculadas con el tema de su 
Dirección, como en lo que hace precisamente al agua. Posteriormente a toda 
esa gestión, además, ocupó la Gerencia de Planificación de OSE. 


" El ingeniero Agustin Aguerre es el Subsecretario de la Cartera. Es 
ingeniero civil y desempeñó funciones en la Dirección Nacional de Vialidad 
durante el periodo 1985-1989. Tiene un postgrado en Inglaterra en materia de 


ya 


administración de proyectos. Trabajó en dos empresas constructoras de 
nuestro medio y durante los últimos cinco años ocupó el.cargo de Director 
Nacional de Vialidad. Además, fue consultor internacional, atendiendo 
proyectos en Argentina. 


El ingeniero Conrado Serrentino, actual asesor y ex Subsecretario de la 

. Cartera, es -tal vez- la historia viva: del transporte del país y de la región, con 

más de 40 años dedicados a su trabajo en el Ministerio de Transporte y Obras 

Públicas. Creo que es conocido-por todos y están de más las presentaciones. * 

Es ingeniero civil, Coronel (K.), desempeñó en el Ministerio las funciónes de 

Director Nacional de Hidrografía, de Director Nacional de T?ansporte, de 
Inspector General, y en el periodo anterior ocupó la Subsecretaria. 

El ingeniero Lucas Facello.es Director Nacional de Transporte. 'Es el 
único ingeniero civil del país que se ha especializado en el.tema' transporte, 
teniendo una maestría en Brasil en dicha materia. Durante su vida profesional 
trabajó en la Intendencia Municipal de Montevideo en el periodo 1990-1995 
como asesor de tránsito y transporte. Posteriormente, pasó a desempeñarse 
como Jefe del Departamento de Tránsito y Transporte de la Intendencia 
Municipal de Maldonado. También ha sido docente universitario en materia de 
transporte. Creo que estos son antecedentes suficientes para su presentación. 


Por último, el doctor Naume Goldberg es Asesor Coordinador de los 
Servicios Juridicos del Ministerio, funcionario con más de 20 años de trabajo en 
la Asesoría Juridica del Ministerio. Es abogado e integrante de una 
innumerable cantidad de asociaciones y denied de nuestro Ministerio 
en distintos lugares. 


Los temas que nos convocan en el día de hoy son tres: el dragado del 
Río Uruguay, el Puerto de La Paloma puerto de aguas profundas- y el estado 
de la Red Vial. 


Me parece que hubiera sido conveniente tener una visión global puesto 
que estos temas, despojados de un contexto general, determinan que uno 
posea visiones parciales aunque, si uno pretendiera tener una visión general, 
las explicaciones se volverían muy largas. Entonces, si lo estiman oportuno, 
para no salir del orden del día, trataré de ubicar cada. uno de esos proyectos 
dentro de un contexto general. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Hemos esperado hasta este miércoles para realizar 
esta sesión porque el señor Ministro nos habia comunicado que deseaba 
poner a punto los planes de su Cartera y, en particular, estos tres temas que 
son de interés de los señores Senadores. Sin embargo, creemos importante 
que se haga una presentación del trabajo del Ministerio en particular. 


SEÑOR MINISTRO.- Aquí hay dos temas francamente relacionados, que son el 
del Río Uruguay y el del puerto de aguas profundas. El otro asunto que tiene 
que ver con el estado general de las carreteras en el país es un poco más 
independiente, si bien la red alimentadora de pelas portuarios son las 
carreteras. E 
A AS 3 . .- 
En lo que tiene que ver con los dos; primerós temas, en primer lugar 
tendriamos que ubicamos con respecto a lós objetivos que el país tiene en 
cuanto al transporte. El Uruguay tiene un compromiso con su propia producción 
nacional, debe intentar de que ésta sea competitiva en los mercados y, por lo 
-_ tanto, lograr que esa producción -que tiene sus costos de proceso'y de 
transporte hasta llegar a los mercados o a la industrialización- llegue en la 
forma más competitiva posible. Este €s uno de los objetivos vinculados con la 
“ producción nacional. En segundo lugar, debemos hablar del: papel que el país 
* tiene dentro de la región en cuanto a la venta de servicios de transporte. Se * 
trata de dos conceptos 20 pueden tener distintos AR y valoraciones. 


En cuanto a ambos! temas, el Uruguay. dls una posición muy 
privitegiada por aígo que, taí vez; el hombre no esté en condiciones de cambiar, 
* que es la rotación de la Tierra. En el hemisferio sur los sedimentos, por un 
fenómeno llamado aceleración de coriolis se depositan-en las márgenes sur de 
tas costas de los rios, de la misma forma que en el hemisferio norte se 
depositan en las márgenes norte. Por lo tanto, si observamos el-Rio de la Plata, 
veremos que todas las aguas profundas están del lado de la costa Uruguaya. 
Por lo tanto, acceder a profundidades del orden de los 40 a 60 pies a lo largo 
de las costas uruguayas es algo a lo que podemos llegar —-Jependerá del lugar- 
en distancias entre los 600 metros y los 3 ó 4 kilómetros, porque én algún - 
lugar se separa un poco más. En el lado argentino, por ejemplo en un puerto” 
que aspiró a ser de aguas profundas como el de Bahía Blanca, bastante lejos 
del mercado, alcanzar los 40 pies implica 65 kilómetros de canal de acceso de 
dragado. Quiere decir que el Uruguay tiene una condición favorable en el Rlo 
de la Plata. 


Esta situación que observamos en el Río de la Plata también se da en el 
frente marítimo. La costa uruguaya es abrupta, por ejemplo en el puerto de La 
Paloma a 1.600 metros de distancia de la punta de la escollera se puede lograr * 
40 pies de calado, lo que significa manejar los buques denominados Panamax. 
A 3.000 metros de la punta de la escollera se logra 60 pies de calado y pueden 
transitar los buques "cape size” que son graneleros que se desarrollaron 
cuando se cerró el Canal de Suez ytenlan que dar vuelta por el sur de Africa, 
estos son buques grandes de graneles liquidos y sólidos. Dentro de estos 
últimos tienen la posibilidad de manejar minerales. Se trata de graneles que 
para un mismo volumen, que es lo que tiene capacidad el barco, permiten 
cargar una cantidad de toneladas mucho mayor y, por lo tanto, los barcos 
necesitan calados mayores. 


Por el otro lado, Argentina, que tiene su mercado fundamentalmente en 
Buenos Aires y en el Bajo Paraná, se ha encontrado con la intención de llevar 


agua profunda hacia sus puertos, en base a obras de dragado. 


Aquí se plantean dos polos. Por un lado aparece e el mercado y el interés 


argentino de llegar a esos puertos y, por el otro, la alternativa de un puerto . 


—Profisndo en la boca del Rio de la Plata, —. 


Como en todo el mundo ha imperado la idea de hacer las cosas lo más 


inteligentemente posible, los puertos que"esfán metidos hacia adentro pierden ' ' 


predominancia frente a los que se ubican hacia el mar. Entonces, el Puerto de 
Montevideo tendrá una posición comparativamente mejor que los de Buenos 
Aires, La Plata, o Cualquiera del Bajo Paraná, San Lorenzo, San Martín, 


Rosario, San Pedfo, San Nicolás, etcétera. Evidentemente, en la medida en - 


que el dragado permita llegar a agúas más profundas hacia el interior, también 
se irán perdiendo las ventajas comparativas de carácter geográfico que el pais 
tiene en su ubicación privilegiada en materia de prlfundidades naturales. 


Por lo tanto, aquí hay una situación que nosotros pensamos que 


” conduce naturalmente a un puerto profundo en el frente oceánico donde ya no 


hay ningún tipo de limitación. Aclaro que este tema no lo inventamos nosotros. 
Creo que esta es una buena oportunidad para recordar que en las 
instrucciones del Año XIII, Artigas al dar su mensaje al Congreso, se refería a 
un puerto que estaria ubicado en la bahía de Maldonado. Esto significa que 
aquella visión del puerto del Río de la Plata profundo y hacia afuera, ya estaba 
presente en una época en la que inclusive los buques no tenía el calado que 
poseen actualmente. En aquel momento se miraba, fundamentalmente, la 
protección natural que ofrecía la bahia de Maldonado, aspecto que es muy 
interesante. 


Esto es lo que estimula, entonces, la idea de un puerto profundo, que no 
lo es para el Uruguay, sino para la región y que, además, sigue un esquema 
que es el que buscan cada vez más las empresas armadoras: tener un punto 
de recalada para desde allí hacer una distribución a distintos modos de 
transporte, ya sea por buques “feeders”, por ferrocarril o por carretera. Esto les 
permite pocas escalas, o poco tiempo en ellas y mayor economía, no sólo por 
la brevedad de las mismas, sino también por todo el redimensionado de la flota 
que anda por el mundo. Observen los señores Senadores que para ingresar a 
un puerto de la región un buque probablemente necesita siete días, mientras 
que la alternativa podría ser que esto insumiera pocas horas, máxime si 
tomamos como referencia La Paloma y un puerto como el de Buenos Aires, 
donde los buques tienen que entrar, tomar práctico, recorrer, pedir muelle, 
ingresar al puerto, la espera, etcétera y salir de nuevo al océano. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Lo de los siete días sería un promedio? 


2 


p SEÑOR MINISTRO.- Esto dependerá de la carga; hay algunos buques que 
tienen escalas más cortas y otros más largas, pero es un número que no está 
fuera de lo que es lo regular. 


Por lo tanto pienso que tenemos que mirar esa oportunidad que se nos 
presenta, - “máxime cuando vemos por un lado la tendencia de comportamiento 
de las émpresas navieras, y por otro el comportamiento de la evolución de la 

PRE flota. Cada vez se extiende más la tendencia de la flota hacia lo que se llama 
iÑ “--" *cape size” y que en el caso de los buques de línea se denominan 
0 “postpanamax”, y aumenta también el tamaño de los barcos que vienen a la 
zona. EH consefuencia, tratándose de embarcaciones más grandes, requieren 
mayor calado, lo que actualmente se va remediando porque como vienen a la 
región, muchas veces descargán en los puertos de Brasil y, por lo tanto, bajan 
sus requerimientos de calados y recalan luego en los puertos del Río de la 
Plata. Es este entonces un segundo elemento a tener en cuenta: el tamaño de 
los barcos vighe creciendo. 3 . 


Un tercer elemento es el tivo de cargas. Aun por bastante tiempo esta 
zona va aser productora de alimentos y la carga va a estar saliendo en forma-- 
de graneles, por lo que es razonable contar con instalaciones que permitan el 
manejo de los grandes graneleros con toda su capacidad. Actualmente, el 

z Puerto de Nueva Palmira, que permite graneleros de tamaño panamax, tiene 

= treinta y dos pies de calado, pero no permite llegar a un puerto de cuarenta 

pies de calado y 'esos ocho pies -se calculan 1.500 toneladas por pie- 

” representan una diferencia importante. Las operaciones de “completamiento" 

de cargas se vuelven caras y muchas veces los barcos prefieren salir con 

carga parcial, dependiendo de cuál es el destino, que salir con carga llena, 
completando en otro puerto de la región. 


x Por lo tanto, el hecho de poder tener para los graneles un puerto que 
permite todo tipo de embarcación, creo que es particularmenterimportante, más 
aún si pensamos cuáles pueden ser los destinos de éstos hoy y cuál será su 
futuro. Nuestro flujo principal de comercio actualmente es norte-sur con la costa 
de Estados Unidos y con la costa de Europa; pero también no menos cierto es 
que aparece una corriente muy interesante del hemisferio sur. Este hemisferio, 
que hace treinta años tenía dos paises con un alto índice de desarrollo humano 
-Nueva Zelanda y Australia-, hoy cuenta con 17 países en esas condiciones. 
Asimismo, la tendencia de todas estas naciones, así como la de otros países 
que se encuentran en sus inmediaciones, es la de un futuro crecimiento a 
pesar de que éste ha tenido sus contratiempos, por ejemplo, desde el punto de 
vista económico, con la crisis asiática y con los cambios institucionales 
ocurridos en África. Seguramente, seguirá ese crecimiento que probablemente 
vendrá acompañado, en primera instancia, por un mejoramiento de lo que son 
los hábitos de consumo. 


» 


Al mismo tiempo, esos países comienzan a tener un grado de 
industrialización. Hace unos años aquí en Uruguay, cuando uno iba a una 
tienda, era dificil encontrar una prenda que dijera “Made in Malaysia" o “Made 
in Thailand”, mientras que en la actualidad” cada vez más encontramos 
productos de ese tipo, cómo también vemos -para nuestra alegría- algún 
producto “Made in Uruguay” en Malasia. . A s 


Esto significa que ese mercado que viene desarrollándosé debe ser 

mirado con particular atención, tanto en el tema de los granelesssomo en el de 

. los contenedores. Aquí viene la idea de cómo se llega a América, tema que 
está-.en nedio de-disputas estratégicas con nuestros amigos de Chile.. Este 


+pais quiere: que Asia llegue a América por el Pacifico mientras que nosotros - 


aspiramos a que, estarído ert las antípodas, esto se haga a través del Atlántico: 
Además, parecería natural que hubiera dos lugares —a los que se les llama 
“metápolis"- que son los grandes centros de atracción: uno 'es el área de 
influencia de San Pablo, que abarca Curitiba y gran parte del Estado -zona muy 

+  poderosa- y, el otro, es el Rio de la Plata, en el sur. >“ 
Por lo tanto, pensamos que lo lógico de un sistema portuario es que 
hubiera un puerto importante en la zona próxima a San Pablo —tal vez el puerto 


de Santos- y otro en la en fa zona del Plata. Actualmente, en esta última zona, 


y compitiendo sobre la base de un fuerte dragado, tenemos el puerto de : 


Buenos Aires, cuya ventaja es que está muy cerca del mercado. A la vez 
tenemos otro competidor muy importante, que es el puerto de Río Grande en el 
Estado de Río Grande del Sur. Incluso Brasil, en su programa estratégico 
“Avanza Brasil” que se ha publicitado en estos días, mira ese puerto como un 
puerto de la región sur e incluso regional, atendiendo los mercados de 
Paraguay y de la mesopotamia argentina. 


En consecuencia, allí nosotros tenemos un tema bastante importante: 
¿vamos a jugar ese partido o no lo vamos a jugar? ¿Jugamos el partido de 
tener un puerto profundo, o no? Pienso que Uruguay —creo que esto además 
responde a vinculaciones históricas- no debería perder esa oportunidad. 


Pienso que tenemos algunos elementos favorables para jugar en esto y 
en la medida en que lo hagamos rápidamente. En primer lugar, hoy son 
atractivos los puertos de Uruguay para Brasil. 


Este no ha podido procesar su reforma portuaria y, por lo tanto, sus puertos 
son caros; se ubican en el orden de cuatro o cinco veces más caros que los 


nuestros. Por otra parte, ese país, en una estrategia de desarrollo y de. 


participación en el transporte internacional, ha generado un fondo de la Marina 
Mercante que grava el comercio. En consecuencia, cuando se trata de 
mercaderías de alto valor agregado —es un “ad valorem” sobre el valor de las 


mercaderias-. resulta extraordinariamente oneroso entrar a su territorio por uno 
de sus puertos. 


Entonces, además de lento y de que el costo portuario es alo, hay un 
tema de tarifas —por llamarlo de una manera- que determina que por el 
puerto de Montevideo se esté moviendo carga en tránsito hacia Brasil. 


O sea que el conjunto de esos"tres aspectos, esto es, demora, tarifa y 
costo portuario, hace que se vaya tan arriba el valor que vale más la pena 
bajar por el puerto de Montevideo y pagar un flete desde aquí por carretera 
hasta San Pablo o Curitiba. En algún caso, en el que además se sumó un 
conflicto laboral, ha permitido que el Hinterland llegara a Bahía. Nengan An, 
cuenta, pues, la distancia de la que estamos hablando. 


a Es así que e puerto de La Páloma responde a'esa Visión. 


SEÑOR MICHELINI. - Es cierto: que se necesita un puerto a la entrada del Rio 
de la Plata y la pregunta es si debe ubicarse en La Paloma o en algún otro 
lugar, cerca de allí. En definitiva, lo que quiero saber es por qué se llega a la ' 
conclusión de que el puerto tiene que ser en-La Paloma. 


- 
. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Ante todo, agradezco al seña ibi ya 
sus asesores por haber asistido en la tarde de hoy a esta Comisión. 


Deseo plantear una pregunta similar a la que formulaba el señor 
Senador Michelini. Más especificamente preguntaria por qué no Montevideo o 
José ignacio, recomendación hecha por algunas consultoras a cuyos informes 
accedi. 


SEÑOR MINISTRO. - Con relación a la pregunta de por qué no Montevideo, 
debo responder, sin ninguna duda, que sí es válida la propuesta. Ahora bien, 
nuestro puerto debe pensar en que debe mejorar sus condiciones, porque tiene 
limitaciones. En primer lugar, porque no deja de estar en el río y es imposible 
tener una profundidad de sesenta pies en su puerto. Inclusive, cuarenta pies 
sería una profundidad difícil de mantener. 


La relación de sedimentación es absolutamente exponencial: por cada 
pie adicional que baje sobre el nivel natural, la sedimentación comienza a 
crecer vertiginosamente. Eso implica un costo que alguien debe pagar, lo 
pagará la carga, el Estado o, repito, alguien. 


" 


Diria que Argentina tiene una política razonable. ¿Por qué digo esto? 
Porque paga U$S 50:000.000 para atender la salida de 50:000.000 de 
toneladas. Por lo tanto, si yo estuviera en su lugar, haría exactamente lo 
mismo, es decir, facilitaría a la producción la salida por los puertos —particular- 
mente del bajo Paraná- pagando un dólar por tonelada. Por otro lado, una 
parte de los costos se recupera a través del cobro de peaje. “* * 


Este no es un tema de rivalidades, sino de complementos. Para que ese 
puerto de aguas profundas tenga gancho debería estar mirando a la geografía 
y no a la geografía politica. A 


Insisto en que es válida la propuesta de Montevideo y la prueba está en 
que hoy este puerto, con las reformas que ha teriido —aunque le queda camino 
por recorrer-, canaliza una parte importante del tránsito de la mercadería que 
llega a él para luego desplazarse hacia la región. El puerto de Montevideo no 


"trabaja sólo cón el mercado de importación y exportación del Uruguay, simo 
_'hacia la región.. Hace unos momentos nos referiamos a un ejemplo, muy 


mínimo en volumen, pero referido al lugar donde llegarían esos tránsitos. 

Esa es la Vocación de nuestro puerto y basta mirar un poco la historia 
del siglo pasado para darnos cuenta de cómo en la época de Santos —en algo 
que es una especie de réplica de lb que hemos vivido en los últimos años- el 
puerto de Montevideo comienza a empantanarse en la toma de decisiones en 
materia de desarrollo, que recién se concreta en 1907. Llega a tal grado de 
empantanamiento.en aquello que lo había caracterizado años antes, que las 
importaciones al Uruguay comienzan a hacerse a través def puerto de Buenos 
Aires. Hablamos perdido tanto el rol del tránsito que habla sido fradicional, que 
hasta la mercadería que venía o salía del Uruguay pasaba Por Buenos Aires. 
Es decir que ese puerto nos había desplazado. 


Este es un tema que vivió el país, que no debería repetir la experiencia, 
hasta por una cuestión de racionalidad. Lo lógico es que si el agua profunda 
está aquí, es en este lugar donde con poca inversión, se puede lograr un área 
de recalada que funcione como centro de distribución y de concentración. 
Entonces, miremos la región y usemos esta infraestructura. Con ese mismo 
criterio, Brasil puede proponer a Río Grande. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Quisiera saber qué otros problemas presenta el 
Puerto de Montevideo. 


SEÑOR MINISTRO.- Tiene muchas dificultades. El tema calado es uno de los 
aspectos principales a considerar. Al respecto, tenemos definida una estrategia 
comercial de dragado con la Administración Nacional de Puertos. Quiere decir 
que si hay usuarios que justifican el dragado, se realiza la obra. También hay 
razones de carácter estratégico: si el Puerto de Buenos Aires draga a más 


== 


profundidad, el Puerto de Montevideo lo tiene que hacer en la misma medida. 
Esas definiciones ya están tomadas y así lo entiende la Administración 


Nacional de Puertos. 


“Por otro lado, el Puprto de Montevideo está restringido en su 
crecimiento. La base de su imiento puede estar dada sobre la bahia, pero 
el avance sobre la zona urbtána es bastante complejo, por lí menos en el corto 
plazo. Créo que a largo plasg deberia plantearse un reordenamiento urbano en 
el que se permitiera al Puerto llegar a toda la:zona donde hoy está la Central 
Batlle y Ordóñez, los depósitos de Shell y la franja que estaría entreta vía 
férrea y el acceso a Montevideo. De esta forma, se lograría un área de pulmón 


para el Puerto de Montevideo. La Central Batlle y Ordóñez estaba muy 'bien 


ubicada hace 60 ó 70 años, pero parecería que hoy ese lugar no es el más 
adecuado para tener elementos de carácter industrial. Estos cambios de alguna - 
manera ya se “están procesando con la instalación de una planta en La 

Tablada, por parte de UTE. : 


Por lo tanto, creo que el Puerto de Montevideo tiene lib de área. 


Otro tema a considerar es que el Puerto está rodeado de una ciudad 
muy grande y con problema de acceso. La ciudad tiene un acceso bastante 
natural y amplio si se llega desde la Ruta. 5 o desde la Ruta 1, pero muy 
complejo si se accede o se sale hacia el Este. Al respecto, pensamos que más 
adelante este problema será más complicado por el incremento del parque 
vehicular y del congestionamiento, todo lo cual tiene que convivir con 1:500.000 
de habitantes. Quiere decir que el Puerto de Montevideo tiene también en ese * 
tema una limitante. Posee, además, restricciones por el tipo de carga que se 
puede estar moviendo hacia el futuro. Si tomamos en cuenta solamente 
nuestra propia producción, veremos que cuando haga irrupción el tema forestal 


“y existan grandes volúmenes de madera, vamos a tener grandes problemas si 


salen por el Puerto de Montevideo: dificultades de acceso, problemas de stock 
y de comercialización. En la medida en que no se pueda hacer el stock dentro 
del Puerto —porque no tiene área para ello—, habrá que realizarlo fuera de él, 
por lo que luego habrá que traerto en camiones. 


En consecuencia, además del costo que ello va a significar, existirá un 
tema de interferencia entre carga y ciudad. 


Por todo ello —aquí me voy a referir al tema que seguramente le interesa 
al señor Senador Larrañaga—entendemos que hay que descentralizar el 
Puerto, particularmente, el renglón a que acabo de hacer mención, o sea, el 
tema madera. 


Entonces, centramos nuestra atención en las dos puntas: el Puerto de 
La Paloma y las grandes profundidades... 
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SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿Qué sucede con José Ignacio? 


SEÑOR MINISTRO.- La Consultora Harris estudió en 1967 las altemativas de 
un puerto de aguas profundas. Del lado argentino analizó un puerto en Punta 
Médanos y llegó a la conclusión, por las razones que he dicho antes y por 
otras que no menciono porque tendría que hacer una larga exposición, que la . 
costa argentina no era realmente interesante. Entonces, en 1967 planeó dos 
alternativas: un puerto fuera de la costa o un puerto que utilizara las dársenas 

naturales, es decir, las lagunas litorales. De modo que las lagunas litorales 
como José Ignacio, Garzón o Rocha, podrían usarse como lugares de aguas . 
protegidas, sobre la base' de'un gran dragado. Hay que tomar en cúenta que en 
esa época los ecosistemas tenian bastante defensores de los que tiene 
hóy en día. Además, en 1967 José Ignacio se. parecia un poco al tramo que. 
* existe desde Caracol a Las Garzgs. Además, no había puente para llegar a 
José Ignacio y no existia otro desarrollo que aquellos. extravagantes turistas 
que sentían atracción por aquel peñón agreste: Hoy, por- ejemplo seria 
impensable José Ignacio, por una razón ambiental y por la li realizada 
en materia inmobiliaria. 5 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿No vale también e La Paloma? 


SEÑOR MINISTRO.- Estamos hablando de un puerto dentro de la laguna. Esto 
significa desde el punto de vista ambiental una alteración de muchos factores 
complejos. 


_Con respecto" a la parte inmobiliaria, si nos referimos a La Paloma, 
podrían darse problemas similares que en José Ignacio. * 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO... Me estoy refiriendo a los dos aspectos, - 
tanto el ecológico como el inmobiliario y lo que implica un puerto de aguas 
profundas. d 


SEÑOR MINISTRO.- Voy a explicar por qué elegimos a La Paloma. 


Por un lado, está el tema de ta profundidad; por otro, es que alli ya existe 
un desarrollo, si bien es incipiente. Lo cierto es que el tema del Puerto de La 
Paloma empezó porque pensamos en un puerto de pesca, como había sido 
hasta entonces, pero que no se aterrara. De este modo, a partir de distintos 
aportes que se fueron realizando fue evolucionando la idea de un puerto que 
podía tener una magnitud más importante. 


« La Paloma tiene una” gran ventaja: posee una ciudad de respaldo, 
aspecto que no tiene otra localización. Si se hace un puerto, seguramente 
habrá necesidad de una ciudad de respaldo, y allí cuenta con dos ciudades de 
respaldo: La Patoma y Rocha. La Paloma tiene acceso ferroviario y carretero. 
Su ubicación puede tener algunas desventajas en el frente atlántico, pero tiene 


pa 
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la gran ventaja de la profundidad. Entre las desventajas, debemos mencionar 
que, por ejemplo para nuestro sistema fluvial, las barcazas de empuje no 
pueden llegar, por lo que tendrían que hacerlo las le ultrarnar, tipo buque, que 
son de arrastre. y 


“Con respecto a las caracteristicas ambientales, hay que tener presente 
que el puerto ya está. Desde el punto de vista ambiental, y en loque 
corresponde a la parte acuática, creo que el fuerto tendria elementos - 
benéficos y no perjubliciales: El hecho de hacer fína escoltetfa que dé tierre, * 
probablementé mejorara las condiciones hidráulicas, de .acuerdo con lo que 
indica un informe preparade por un especialista, Yi ingeniero Robert Dean, el 
cual puede ser consultado en la siguiente di de internet: “www port- 
Uruguay.com.org”. Dicho experto prevé que tal vez mejoren lás condiciones de 
circulación 'en la zona de La” Aguada y que, pueda mejorar el problema de 


“erosión recesiva o retrógrada'que va comiendo la costa, probablemente por 
. consolidación de. la arena y un cambio en el nivel del agua que ha habido en 


los últimos años. Hay que tener presente que ' la playa de La Aguada, que 
conocemos desde hace muchos años, era muy. ancha y hoy es realmente 
angosta. Eso demuestra que hay un proceso de incremento del nivel del agua y 
también de erosión, porque pueden. vérse casas que están al borde del 
colapso. O'sea que, desde el punto de vista de la parte acuática de las obras, 
las consideraciones serían favorables. 


En lo que tiene que ver con el territorio, creo que no habria un mayor 
perjuicio. Hay allí 70 hectáreas del Estado disponibles. Es dificil encontrar en la 
costa 70 hectáreas en una zona en donde ya existe un puerto incipiente y, 
además, los derechos de vía tanto para el transporte carretero como pára la vía 
férrea, así como una ciudad de respaldo. 


Seguramente, el puerto puede generar algunos impactos negativos a La 
Paloma. Esta ciudad tiene problemas de abastecimiento de agua potable; el 
funcionamiento del puerto determinaria un aumento de los requerimientos de 
agua potable. En virtud de ello, no cabe ninguna duda que quien haga el puerto 
deberá encarar los emprendimientos paralelos con los cuales tener la dotación 
de agua requerida. De la misma forma está planteado que tendrá que 
recuperar la red ferroviaria si se considera que va a tener carga ferroviaria. 
inclusive, en el pliego de licitación hay una expresa manifestación de AFE, en 
el sentido de que está dispuesta a que se haga un ramal ferroviario. 


Lo único que puedo considerar desde el punto de vista de impacto 
ambiental en cuanto a la vida de la zona es el de flujo de tránsito de vocaciones 
diferentes. Seguramente, en los accesos al Puerto de La Paloma vamos a 
tener, en determinados momentos del año, un tránsito turistico y, por otro lado, 
uno de camiones. Sin embargo, también quiero recordar que los puertos de 
aguas profundas, si bien es necesario que tengan conexión hacia el territorio, 
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son fundamentalmente de trasbordo, el cual se hará presumiblemente en 
barcos más chicos, que no entrarán para nada en el territorio uruguayo. El 


- trasbordo se hará al sistema ferroviario, que tampoco interferirá con la parte 


carretera; seguramente to tendrá en lo que es la producción nacional, 
particularmente en lo que tiene que ver con la forestación de.la zona este del 
país que encontraría en este Puerto una extraordinaria posibilidad. 


Creo que a esta altura podríamos enrabar el tema con el del litoral. 


SEÑOR MICHELINI.- Para terminar con el tema de La Paloma, seria 
importante una referencia a la relación entre el turismo, el puerto, la 


cóntaminación de las aguas o el puerto que porjucion las aquas yel turismo. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- En referencia al tema de La Paloma quisiera saber - 
por supuesto que sin "comprometer: al señor Ministro- qué costo aproximado 
podría tener un puerto de esa naturaleza, si es que hay algún tipo de estudio. 


SEÑOR MINISTRO.- La inversión del Puerto de La Paloma se ubicarla entre 
U$S 150:000.000 y U$S 200:000.000. 


La verdad es que tenemos una visión de lo que eran los puertos 
anteriormente, es decir, como un elemento sucio. Sin embargo, si hoy vamos a 
mirar el de Montevideo, ya nos encontramos con un puerto bastante más limpio 
que al que estábamos acostumbrados anteriormente. Precisamente, es un 
puerto liso, colorido, que se maneja totalmente distinto a lo que era el de Torres 
García o el de Fonseca, que siempre estaban llenos de fierros viejos. Insisto: el 
puerto modemo es muy limpio, particularmente en determinados renglones. 
Pero, además, en todos los puertos las normas ambientales son cada vez más 
exigentes, tanto aquí como en los lugares de destino, o sea que hay una 
tendencia a cambiar radicalmente lo que eS vá sido hasta ahora. y 


Hay una idea de que el lugar de turismo y un puerto comercial son 
incompatibles. A propósito, puedo mencionar lugares como Acapulco —nadie 
duda sobre la vocación turistica del lugar- cuya bahía se remata en un extremo 
por una terminal de graneles líquidos y, sin embargo, no existe ningún tipo de 
interferencia. Otro ejemplo, es el de Miami, donde hay un puerto comercial muy 
grande al lado de las zonas más turísticas de esa costa. Lo mismo ocurre en 
Palm Beach -donde “vacacionan”", como se dice ahora, la gente con niveles de 
ingresos más altos de Estados Unidos-, al norte de Miami, que tiene una costa 
con una zona muy turística, luego viene una especie de canal interior y 
seguidamente otra costa, y allí hay un puerto que maneja graneles sólidos y 
líquidos y contenedores. En la Isla de Cozumel se encuentra otra Meca del 
turismo y alli hay un puerto que se empezó a desarrollar con motivo de una 
explotación minera de calizas —hoy se sigue trabajando en esa explotación- y 
en cemento portland; sin embargo, en este mismo lugar están los puntos de 


- atraque de los cruceros. Alrededor de este lugar, entonces, se encuentra la Isla 
de Cozumel que es uno de los lugares más conocidos en el mundo por su 
atractivo para el buceo, debido a la calidad de sus aguas. Por lo tanto, creo que 
ese “maniqueismo” de que los puertos son incompatibles con el turismo, no 
tiene, por lo menos, un fundamento racional. Podrá tenerlo desde el punto de 
vista emotivo donde uno puede pensar en ciertos temores frente al cambio. 
Creo que es humano y lógico pensarlo. Por eso mismo, en su momento,” ” 
estuvimos haciendo -antes de. llevar adelante esta idea- una cóngulta de 
opinión en la zona de La Paloma para saber qué era lo que opinaba la 
cuál era la percepción que tenía, lo que creo es una buena práctica que se 
debe hacer en todos los.emprendimientos que tengan cierta magnitud. El 
resultado de esta consulta fue altamente favorable hacia la construcción del 
puerto y realmente muy pequeña la oposición. El 84 % estuvo a favor del 
puerto y creo que el rechazo alcanzó el 6 % o el 7.% representando un 
porcentaje muy bajo. Reitero que esta encuesta se realizó en.el balneario La 
Paloma. Creo que por allí estarian dadas tas ua alas interrogantes que 
se hablan pntpado: 


AAA 


, SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Sin ánimo de polemizar y tampoco de > 
acaparar el tiempo con este punto, quería agregar que en lo personal pienso - 
que Uruguay necesita un puerto profundo por razones * estratégicas; 
decididamente lo necesita. El partido al que se referia el señor Ministro hay que 
jugarlo. Ahora bien; mis preguntas están dirigidas a saber si el puerto que nos : 
estamos proponiendo construir en La Paloma es profundo, tal como pienso que 
el pais necesita para recibir y enviar graneles de todo tipo, permitir que alli se 


instalen industrias pesadas como las de elaboración de fertilizantes, 7 y 
siderúrgicas y todo lo que viene después que se instala un puerto profundo. Por  * di 
ese motivo he realizado esta serie de preguntas. No las he hecho por tener '* 


dudas de la necesidad imperiosa que el Uruguay tiene -creo que este es uno 
de los debates más importantes de carácter estratégico que deben darse en 
nuestro país-, sino porque tengo dudas del lugar donde debe estar ubicado. No 
descarto el balneario La Paloma, pero de acuerdo a los pliegos que estuve 
viendo creo que el tamaño de lo que se está proponiendo no es un puerto 
profundo, como el que el país necesita. 


Quería agregar esto para aclarar el tono de las preguntas y trasmitir, de 
algún modo, la inquietud que tenemos en torno a la necesidad de damos un 
tiempo para realizar un debate de la gran profundidad estratégica que, a mi 
juicio, amerita la construcción, tal vez definitiva para nuestros tataranietos, de 
una obra de esta naturaleza. Por eso se han propuesto José Ignacio, la Laguna 
Garzón, Rocha y no cabe duda que en todos estos ia va a haber un 
impacto. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Quería saber si hay información escrita sobre este - *- 
tema que el Ministerio pueda hacer llegar a la Comisión. 
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SEÑOR MINISTRO.- Precisamente, existe información voluminosa en una 
página de INTERNET. La dirección exacta es: WWW. PORT-URUGUAY.ORG. 


SEÑOR MICHELINI.- Quisiera agregar a los temas planteados lo relativo a la 
licitación, ya que me gustaría saber en qué etapa estamos, a efectos de 
- completar este capitulo. A, 


£ 


SEÑOR MINISTRO.- Con ¡olarancia ato plrseja por el señor nd 


Fernández Huidobro, quiero decir que tarmbién puedó compartir su idea, pero el 


tema es que los demás puedan; Río Grande-estará jugando en el año 2001 6 ' 


2002. Tenemos preocupaciones en este sentido, pero también la suerte de que 
Brasil haya encontrado dificultades al momento de procesar su reforma 
portuaria. Tiene. razón : de que estamos planteando la construcción de un 
puerto profundo pero, digamos, de tamaño limitado. De todas formas, creo que 
es un puerto que estaría en' condiciones de mover varias decenas de millones 
de toneladas. Para que tengamos una idea, es algo así como el doble de 
potencialidad del Puerto de Montevideo. 


Esta no es una iniciativa nueva, sino que ya la habían tenido Batlle y 
Ordóñez y Luis Alberto de Herrera. inclusive tenemos un plano, que consiguió 
el ingeniero Serrentino, donde esta plasmada la idea de la construcción de una 
conexión ferroviaria con la Argentina. Alí se plantea la realización de una línea 
que vaya directamente a La Paloma, pero que antes de llegar tuerza un poes el 
rumbo y llegue hasta La Coronilla. 


Puedo compartir que si uno está hablando de esa otra dimensión, ya no 
está aludiendo a un puerto que necesite 75 hectáreas de territorio, sino de 
aquel que precisa miles de hectáreas y tal vez habría que buscar por atro lado. 
Pero en verdad creo que cuando queremos realizar esos mega proyectos 
terminamos en que los mismos no se realizan. Por lo tanto de alli viene la 
modestia de decir “logremos el objetivo aunque podamos correr el riesgo de 
que podamos tener, en una de esas, alas un poco cortas”. 


Con relación a la licitación, debo decir cuáles son las dificultades que 
tiene este proyecto. Una de ellas es que -y tengamos en cuenta que estamos 
hablando. de un mecanismo de construcción de obra pública- el puerto lleva 
tres años“de construcción y presumiblemente dos años más para que entre en 
el recorrido mundial, es decir, para que el nombre pueda estar en esos 
recorridos y, por lo tanto, sea la escala habitual de distintos usuarios. Además, 
esto significa un cambio de modalidades, porque luego hay que desarrollar el 
sistema interno de distribución. En definitiva, esto atenta contra la rentabilidad 
ya que cualquier proyecto de este tipo con tres años sin ingresos, solamente 
con egresos y, después, dos años recién con ingresos al cabo de los cuales 
puede tener un desarrollo importante, conlleva, aparte del valor de la inversión, 
un costo financiero realmente muy importante que dificulta el proyecto. 


. 
, 


No vemos la posibilidad de encarar este tema por el lado de los fondos 
públicos, porque todos sabemos los dramas que hay en tomo a ellos. 
Podremos entablar una larga discusión acerca de la inversión y sobre el crédito 
para este tipo de proyectos. .Fambién podremos considerar sus ventajas y sus 
desventajas. En mi opinión, darle una condición de puerto comercial sobre 
bases netamente privadas -es un puerto administrado, construido, gestionado y 
explotado por privados- dará, justamente, esas agilidades y proyecciones que 
muchas veces desde el Estado no estamos en condiciones de poder hacerlo. - 

En este momento la licitación está en suspenso. Estamos gestionando 
ante el Ministerio de Economía y Finanzas una serie de requisitos planteados 
por las empresas. También estamos haciendo una modificacign del decreto 
reglamentario de la Ley de Puertos, que restringió a 30 años el periodo de las 
concesiones, lo que me parece. muy razonable para el Puerto de _Montevideo, 
que es para el que está prevista la Ley de Puertos. “Sin embargo, cuando uno 
está construyendo escolleras que se amortizan dentro de un plazo de 50 a 80 
años, no es razonable limitar los plazos de concesión. Un plazo de 30 años 
estaría bien para el caso de un muelle o de una inversión en equipamientos, 
pero si se trata de escolleras -y además hay que ser competitivo- es razonable 
que los plazos de amortización vayan en consonancia con la vida de esas 
estructuras. 


El año pasado tuvimos un detenimiento, que fue manifestado por los 
propios inversores, quienes esperaban ver cómo evolucionaba el tema político. 
Más allá de compartir o no las valoraciones que ellos realizaron, esto sucedió. 
En este momento estamos retomando el tema para tratar de continuar una vez 
que esos inconvenientes sean levantados, aunque existen algunos otros que 
no recuerdo cuáles son. Me recuerdan que uno de los requerimientos que nos 
planteaban era tener un tráfico de entrada seguro, y nosotros no estamos 
dispuestos a dar garantias de tráfico. Seguramente que con estas garantías se 
viabilizaria enormemente la concreción del proyecto, pero nosotros podríamos 
correr el riesgo de tener que enfrentar después un costo que no estamos 
dispuestos a: enfrentar. No hemos garantizado tráfico en ninguna de las 
concesiones que hemos hecho ni en ninguna de las que se están planteando. 


SEÑORA PRESIDENTA.- El señor Ministto sabe acerca de nuestras 
preocupaciones y, de alguna forma, él también las puso sobre la mesa cuando 
señaló que el tema del puerto de aguas profundas no puede verse aislado de la 
necesidad que tiene el país de sacar productos , particularmente, madera. 
Planteo esto porque, como es sabido, este es un sector que ha sido 
fuertemente subvencionado por el conjunto de la sociedad uruguaya —no me 
gustaría entrar en una discusión acerca de ese asunto- y seria de desear tratar 
de ver cuál es la relación y la cooperación pública o privada que se puede dar, 
en la medida en que sería hora de que se empezara a devolver a la sociedad 
todo lo que ésta volcó para promover un sector que puede beneficiaria —creo 


que no es el momento de analizar cuántos puestos de trabajo pueden brindar- 
y que también tiene relación con el uso de la red vial y con la llegada a las 
bocas de salida, como planteaba el señar Ministro. Entonces, me gustaria 
saber cuál es el diseño, de qué manera se relaciona esto —estamos hablando 
* del Puerto de Montevideo, del de La Paloma y de otras posibles bocas de 
salida portuarias: con cuánto se debe, qué se debe y quiénes lo deben hacer. 
Me refiero al camino "que va desde el monte, desde la producción hasta los 
puertos. , , 


SEÑOR MINISTRO.- Con relación a eso quiero decir que el tema de la madera 
en La Paloma, st-bien puede ser muy importante desde el punto de «vista 
_ descongestionante, no deja de ser completamente marginal en lo que hace al 

puerto. Supongamos que se muevan 2:000.000 de toneladas de madera por el 
Puerto de La Paloma; eso podria significar U$S 4:000.000 de ingresos, a los 
cuales habría que restarle los costos. Por lo tanto, lo que la madera podría 
colaborar en el proyécto general que estamos manejando, seria totalmente 


marginal. Sin embargo, ese aporte es importante porque nos permitiria, por. * 


ejemplo, que la zona este del país pudiera tener otra alternativa de salida que 
no fuera Montevideo, disminuyendo las externalidades de la madera. 


Este tema se relaciona muy bien con el del.litoral, donde hay algunos 
puertos que ya están trabajando con madera, como es el caso del Puerto de 
Fray Bentos. Diría que está muy estratégicamente ubicado. En realidad, son las 
plantaciones las que están estratégicamente ubicadas porque primero surgió el 
puerto y luego las plantaciones. Quienes conocian el negocio realmente 
estuvieron acertados en plantar donde plantaron. Tal como he dicho en esta 
Comisión en alguna otra oportunidad, el hecho de haber visto la forestación 
como una prioridad exclusivamente desde el punto de vista agronómico, de los 
suelos, tlevó a una diáspora de plantaciones en zonas que tal vez no son las 
más adecuadas para realizarlas, en la medida en que estamos hablando de 
madera de bajo valor agregado. A este respecto, pienso que quienes entraron 
al mundo de la forestación, por lo menos aquellos que han plantado en zonas 
que no son las más adecuadas, seguramente habrán tenido un estímulo desde 
el punto de vista tributario, pero al poco tiempo comenzaron a darse cuer*a que 
el arbol, además de plantario y esperar que crezca para cortarlo hay que 
transportarlo. Hay que tener en cuenta, según algunos números que hicimos, 
que para una distancia de 300 kilómetros se va en transporte un 65 % del valor 
FOB de la madera. Por lo tanto, lo lógico es que en el norte del país, en las 
zonas arenosas de Tacuarembó y Rivera, hubiera una orientación mucho más 
pronunciada hacia las maderas que permiten más vator agregado, o sea, una 
tendencia mucho más franca hacia la plantación del pino quea la del eucatiptus. 
Creemos que realmente esto es asi ya que en la.zona litoral alrededor del 90% 
de las plantaciones son de eucaliptus y en el norte cerca del 55 % es pino. Esto 
es un indicio de que los productores estuvieron pensando en este aspecto.Esto 
no quiere decir que no haya un 45% que se sumó al tema forestal y si en la 


ke 
iAH rca de las vías de acceso, puede funcionar bien, pero si está 
lejos todos tendrán problemas, desde el productor hasta nosotros mismos. 
Creo que el Plan Forestal ha estado, por lo menos en los últimos dos años, 
limitando los proyectos forestales cuando se trataba de suelos de actividad 
forestal, por mala localización desde él punto de vista del transporte. 


Este tema nos lleva a otro, porque quienes estaban en este negocio -por 
ejemplo EUFOREST, vinculado a una importante empresa española de 
celulosa, Shell y su socio Giménez; que son empresas que están bastante 


familiarizadas con respecto al trabajo de la madera- plantaron al lado del agua. . 


Por lo tanto, hacen un recorrido máximo de 120 kilómetros que es la distancia 
que hay entre Algorta y Fray Bentos. En esta zona es donde se encuentran las 
grandes masas forestales, aunque también alrededor de la Ruta 20 ha habido 


un desarrollo forestal importante; pero, en definitiva, todos mirando hacia el : 


* puerto de Fray Bentos. 


Con relación a lo que expresó la señora Presidenta, en de actualidad 
tenemos un proyecto totalmente privado, a través del cual se plantea hacer un 
puerto en el lugar donde estaba el viejo puerto correspondiente a un frigorífico- 
matadero; me refiero al puerto de M'Bopicuá del cual, sin duda, habrán oído 
hablar. Este es un proyecto totalmente privado que está dentro del marco de la 
Ley de Puertos. | 

_ Además de estar reparando el puerto de Fray Bentos, porque tuvimos la 
- ingrata sorpresa de que lo chocó el “Rosita”, hay un proyecto previsto —que 
inclusive se ha licitado- de ampliación del muelle para tener un nuevo puerto de 
atraque. Fray Bentos tiene la profundidad que eventualmente va a tener 
cuando Argentina concrete el acuerdo que ha realizado de llevar el Río a 23 
pies hasta Concepción del Uruguay y a 17 pies hasta Paysandú. Sin embargo, 
Fray Bentos tiene la posibilidad de llegar a 28 pies. Evidentemente, llevar el 
Río a este calado implica el problema del que hablábamos hoy, porque habria 
que poner dinero para llevar el agua para adentro, el agua profunda. Alli hay 
que ver cuál es la situación más conveniente; por ejemplo que el buque salga a 
23 pies y luego complete la carga en otro puerto. Según los que han estudiado 
el tema, el Puerto de La Paloma es ideal para esto, porque los buques pueden 
salir parcialmente cargados de otro puerto y completar all su carga. De lo 
contrario, lo harían en el Puerto de Montevideo. 


Por to tanto, el Puerto de Fray Bentos tiene la posibilidad de pasar de 23 
a 28 pies y para ello habrá que realizar una inversión importante, de alrededor 
de U$S 20:000.000. Quienes en la actualidad están planteando el proyecto de 
M'Bopicuá, están manejando la posibilidad de tomar a su cargo el costo del 
dragado de apertura y mantenimiento del canal. Por supuesto que para poder 
llegar a enfrentar dichos costos, que están incluidos dentro de su propia 
ecuación, hay que tener un tonelaje muy importante, cosa que no tienen en los 
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primeros años. Pero están planteando hacer el dragado y cargar con los costos 
a partir del momento en que obtengan dicho tonelaje. Quiero aclarar que el 
Puerto de Nueva Palmira tiene 32 pies y ellos plantearian tener 28 pies en el 
Río, lo cual significaría pasar de los 23 pies, que están previstos hacer con 
Argentina, a 28 pies. Quiere decir que son cinéo pies adicionales de dragado. 
“Repito que esto lo han incorporado, dentfo de su ecuación económico- 
financiera, como un costo; no quiere decir que lo vayan a hacer, porque le 

. podrán pagar a alguien para que le realice, pue podrá ser el Estado, algún 
concesionario, etcétera. De todas formas, es uña inversión bastante importante 
que no se puede enfrentar si no se tiene un gran tónelaje. 


El otro puarto importante que hay en la zona es el de Fayeardó: 
Después de muchos años sin operar ha empezado a hacerlo en el tema fluvial. 
Primero se han hecho embarques experimentales y en la actualidad embarcan 
* 75.000 toneladas de azúcar parcialmente | refinado. Esto nos muestra otra de * 
las cosas que a veces no'vemos. Tengan en cuenta que la refinería Azucarlito . 
estaba prácticamente al borde de cerrar, en la medida en que se levantaran las: 
restricciones de azúcar en la región. Pero encontraron una complementación 
con Matto«Grosso y con ella la posibilidad de obtener azúcar a un precio más 
barato. Esto es así porque el destino del azúcar sería el mercado de San Pablo 
y habría que incorporar un costo de flete importante; pero transportada hacia 
aquí en barcazas, el flete es sustancialmente menór y con esto se ahorrarian 
U$S 50 por tonelada. Antes, el azúcar venía de la zona de la costa y ahora 
viene del centro y en la diferencia de fletes se ahorran U$S 50. Por lo tanto, 
con ese valor de insumo le dan la posibilidad a Azucarlito de transformarse en 
un refinador para una zona de influencia que puede abarcar parte de la 
Mesopotamia. Es decir, no solamente el territorio nacional, sino también parte 
de los mercados de Santa Fe, Paraná, Rosario e inclusive Córdoba. Esta 
mercaderia baja por el Paraguay - Paraná, sube por el Uruguay, se 
industrializa en Paysandú y en la actualidad se está iio en el 
mercado interno con miras a la región. 


SEÑOR AGUERRE.-- A Azucarlito le cuesta U$S 20 traer la tonelada del 
Puerto de Murtiño a Paysandú y una vez refinada, trasladarla de allí a 
Montevideo, le cuesta U$S 10 la tonelada por carretera. Observemos que por 
la hidrovía son 2.500 kilómetros. 


SEÑOR MINISTRO.- Esas son las cosas que están sucediendo y a veces no 
nos damos cuenta que son posibilidades que el país tiene. Tal vez, el interior 
del Matto Grosso esté en una etapa de desarrollo agropecuario. Entonces, si 
tenemos la posibilidad seguramente Argentina hará lo mismo- de entrar en 
una etapa de desarrollo industrial, lo lógico es que lo aprovechemos, porque en 
algún momento también Brasil va a ir llevando ese desarrollo industrial a su 
zona y nosotros tendremos que venderle servicios a los productos industriales. 


El Puerto de Paysandú estaba bastante adelantado y en el año 1995 
llamamos a licitación; mediante la misma se aspiraba lograr el desarrrollo del 
Río a cambio de arena que se iba a vender. Sín embargo, no'se presentaron 
oferentes y dicha licitación fue declarada desierta. 


Posteriormente, hubo una iniciativa privada, por parte de la empresa 
"LEVITAN, que planteaba explotar el Puerto de Paysandú, llevando el dragado 
del Canal de Casablanca de una profundidad de 17 pies <que era la tonvenida 
con Argentina- a 23 pies. Esto representaria una inversión que ellos estiman en 
U$S 3:600.000 o U$S 4:000.000. 


. Lo convenido con Argentina es 17 pies y la cóncesión por iniciativa 
privada plantea llevar esa profundidad -a 23 a , a 


SEÑOR LARRAÑAGA.- ¿No erauna profundidad de 19 pies? 


SEÑOR MINISTRO.- Enseguida le explico al señor Senador cuál es la 
confusión de los 19 pies de profundidad. 


La concesión que está presentada es la siguiente: llevar el Canal de 
Casablanca de 17 a pies a 23 pies y poner a Paysandú en las mismas 
condiciones que van a estar los demás puertos, por lo menos en el corto plazo.. 


¿Cuál es el tema? Argentina, que se ha comprometido con el tema de 
los 17 pies ha ido retrasando la resolución de dragar efectivamente el Rlo. 
Evidentemente, para este pais el interés primordial dentro del Río Uruguay, es 
Concepción del Uruguay que está ubicada al sur de Paysandú. Por lo tanto, si 
bien nosotros nos hemos mantenido en la idea de que Argentina debe cumplir 
con lo que está establecido en el acuerdo al que se legó entre los dos paises, 
no queremos que ese pais argumente que como tiene restricciones, no puede 
dragarda totalidad del proyecto y sólo lo hará meso Concepción del Uruguay, 
que es hasta donde le interesa. 


Frente a esto, los representantes de LEVITAN se han presentado 
diciendo que ellos estarian interesados en tomar también —-y esto dentro de la 
concesión- el dragado desde la profundidad actual hasta los19 pies en primera 
instancia —y ahí están fos 19 pies a que se refería el señor Senador Larrañaga- 
para ir, en una segunda instancia, de 19 pies a 23 pies. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Cuál es la profundidad que tiene ahora? 
SEÑOR MINISTRO.- Tiene 14 pies y es un canal relativamente viejo. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿Casablanca implica la ciudad de 
Paysandú? 
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SEÑOR MINISTRO.- El Canal de Casablanca es la limitante para llegar a 
- Paysandú. En esa zona hay dos brazos del rio. El brazo principal es el que va 
por la zona este del Rio Uruguay, lugar donde hay varios pasos que son 
conocidos. Me refiero a los pasos de Urquiza, Belén y Almirón que fueron 
F” dragados durante mucho tiempo y que tienen una alternativa que es la que 
figura en color celeste en el plano que hemos entregado. El otro canal es el que 
se denomina Paso por Casablanca y esa es la teitaritó que se tiene para * 
* acceder a Paysandú. 


La Comisión Administradora del Rio- Uruguay . ha  AENOLAdO 

recientemente llevar adelante el emprendimiento de esta forma y nosotros , si 
* bien no queremos hacerle ta vida fácil a Argentina, tampoco porque ésta tenga 
“sus limitaciones queremos negarle' la posibilidad a Paysandú. 


- Por. lo tanto, estamos tratando de acompasar esa situación que a” 
.huestro entender está avanzando favorablemente, porque las nuévas 
autoridades de Argentina han reafirmado su voluntad de seguir con el dragado 
del Rio Uruguay. Esta era una decisión que había tomado el Gobierno saliente 
y teníamos nuestras dudas de que el entrante mantuviera la misma tesitura. 


* SEÑOR LARRAÑAGA.: Entiendo que el Canal de Casablanca es una obra por 
un canal secundario y no por el canal principal sobre el cual está pactado el 
dragado binacional en el compromiso con la República Argentina. 


SEÑOR MINISTRO..- El dragado que está pactado con Argentina en-el acuerdo 
es de 17 pies por Casablanca. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- ¿Ese compromiso suponía una obra en toda su 


extensión? ¿De qué monto? / 


SEÑOR MINISTRO.- Se comenzó MN el proyecto de una obra que realmente 
nos parecia excesiva, porque suponía un costo de U$S 100:000:000 y 
comprendía dragar a 23 pies hasta Concepción del Uruguay; dragar a 17 pies 
hasta Paysandú y dragar a 9 pies hasta Salto. 


Además del dragado, la obra implicaba el desarrollo de un sistema 
informático de navegación extraordinariamente sofisticado, similar a los 
sistemas de navegación que hay en el bajo Rhin. Entendimos que en el caso 
.de estos ríos, donde a veces ni siquiera hay boyas, el nivel tecnologico que 
-se aspiraba aplicar era un poco excesivo. 


Reitero, entonces, que el costo de la obra se estimaba en 
U$S 100:000.000 y dado que esto iba” a ser atendido: con recursos de 
Argentina, nosotros no teniamos mayores inconvenientes y acompañamos la 
iniciativa de ese pais. Sin embargo, hoy Argentina ha considerado que debe 
“rebobinar” y que tiene una disponibilidad del orden de los U$S 20:000.000, 
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con lo cual puede atender ta parte del tramo sur hasta Concepción del 
Uruguay. Creo que en los dos casos, tanto en Argentina como en Uruguay, 
comprendemos que es diferible el tema de la llegada a Salto con ese nivel de 
profundidad. Además, hoy en día no hay ningún tráfico hacia esa ciudad. 


Por to tanto, si es que hay estrecheces económicas como las que tiene 


Argentina en este“momento y nosotros también -insisto que este tema es un 


emprendimiento de Argentina y nosotros acompañamos- pareceria que vale la 


pena concentrar los esfuerzos de Paysandú al sur y no hacer el tramo entre - 


esta ciudad y Salta donde, reitero, AQ hay tráfico. - 


Tampoco en la actualidad hay tráfico en Paysandú; el único buque que 
estaría demandando estas profundidades es el petrolero de ANCAP. 
Justamente, es el mercado potencial en+que piensan quienes son los 
aspirantes a concesionarios, o los concesionantes, porque todavía no se ha 
firmado el contrato ya que, _justamente, estos están esperando las 
autorizaciones correspondientes. .  * a il 


Ahi hay una expectativa de los sectores vinculados al . portland, los 
cltricos y la madera. Por lo tanto, parece razonable mantener lo que eran 
nuestras miras y las de lós concesionarios: tener 23 pies. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Prégtinto si el compromiso con la empresa LEVITAN, 
relativo a los 23 pies, ya se ha firmado. 


SEÑOR MINISTRO.- El nivel final de dragado que compromete LEVITAN es 23 
pies, independientemente de todo lo que acabamos de hablar. Siempre fue asi. 
La única diferencia es que LEVITAN, que planteaba.que debía comenzar con 
17 pies hasta llegar a los 23, ahora tendría que hacer de 15 a 17, cosa que no 
tenía previsto, pero está dispuesta a hacerlo y, en lugar de llegar a 17, haría 
hasta 19 para luego alcanzar los 23. 


El otro puerto importante de esa zona es Nueva Palmira, que también 
tiene muchas posibilidades, sobre todo, por su principal característica de ser la 
interface fluvio-maritima. Al norte de Nueva Palmira se puede navegar con 
barzacas de empuje y hacia el mar no se lo puede hacer, salvo que se corra el 
riesgo o que se navegue solamente algunos días. 


De Nueva Palmira hacia arriba el proyecto de la hidrovia prevé aguas 
muy protegidas; de Nueva Palmira al sur entramos a lo que nosotros llamamos 
rio y otros le dicen estuario, donde las condiciones de oleaje no hacen apto el 
uso del mismo tipo de barcazas. 


Nueva Palmira es un puerto que hoy tiene sentido, porque mueve mucha 
carga de la hidrovía, tanto puertos privados como el público. Este tiene un 
operador que ha sido el adjudicatario en la licitación hecha por el Ministerio de 
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Ganadería, Agricultura y Pesca para silos y cintas transportadoras. Esperamos 


. que el muelle esté en condiciones de multiplicar el movimiento de granos y, 


fundamentalmente, del trasbordo de la soja que viene del norte y que se 
transfiere en Nueva Palmira. 

No debemos sólo perisar “en la venta de servicios de transporte o en 
el trasbordo de mercaderías sino, también, particularmente en Nueva Palmira 
donde hay uña Zona Franca contigua al puerto- en apoyar un proceso de 
industrialización como lo están haciendo los puertos del bajo Paraná. Aquí se 
recibe soja de origen -boliviano, paraguayo o brasileño, que sirve para fabricar 
aceite; es decir que se la, procesa para que resulte aceite u otros productos. 
Creo, entonces, que nosotros deberiamos:tratar de imitarrese tipo de desarrollo 
industrial asociado a la acividas: portuaria. 

El régimen de suert libre no permite incorporar valor, pero si se lo 
puede hacer en la zona franca que está al lado, y en condiciones ' muy 
intetesantes, sobre todo, si se piensa en un destino fuera de la región. Por lo 


“tanto, ese es un tema que tendremos que consolidar en los próximos años; me 


refiero a la industrialización de los productos de la hidrovía en el Puerto de. 
Nueva Palmira, aprovechando esa contigúidad de puerto y Zona Franca. 


De todos los puertos de los que hemos estado hablando, Nueva Palmira * 
es el más profundo, ya que tiene 32 pies. 


Por lo tanto, si pensamos en grandes buques y en un destino lejano —n0 . 
dentro de la región- deberíamos :tener en cuenta, también, que hay que 
completar esas naves ert Montevideo, con una determinada profundidad, o en 
ese otro puerto a que nos referiamos hoy, que por ahora es un proyecto pero 
que esperamos se pueda concretar. 


SEÑOR VIRGILI. » Nos estamos acercando a la hora de finalización de esta 
sesión. 


Hace unos dias se habló del sistema carretero. Entonces, dentro de un 
tiempo prudencial y cuando el señor Ministro tenga organizado su trabajo, me 
gustaria que pudiéramos intercambiar ideas al respecto. Hoy no vamos a 
poder abordar el punto porque tenemos sesión del Senado a la hora 16. 
Naturalmente que seria muy grato seguir conversando, pon. no es posible 
hacerlo esta tarde. 


Por lo tanto, podriamos comprometer al señor Ministro y a sus asesores 
para conversar sobre todo esto, obviamente en un tiempo prudencial, puesto 
que el ingeniero Cáceres recien comienza su segunda administración. Sé, 
entonces, que conoce muy bien estas cosas, no obstante lo cual podria 
cambiar algunas condicionantes. 
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SEÑORA PRESIDENTA.- Como bien decía el señor Senador Virgili, hoy 
tenemos sesión del o a la hora 16, por lo que quizás convendría 


redondear eltema. “ 


Naturalmente que le yámos a dar tiempo al señor Ministro para que 
implemente su tarea, aunqíe es probable que, por ser repetidor, pueda dar 
continuidad al trabajo que ya comenzó en el anterior periodo -agrego- en el 
marco del abordaje de un proyecto de ley que toca el tema puertos, tanto del 


interior como el de Montevideo, y del anuncio del equipo económico de recortes * 


en la inversión. Por lo tanto, me interesaria que pudiéramos profundizar en todo 
esto, porque supongo —me permito decirlo- que en el ámbito de la Comisión de 
Constitutión' y Legislación, a la que ingresará el Proyecto de Ley de Urgencia, 
se tratarán temas vinculados a la inversión, que luego recaerán en esta 
Comisión cuando se trate el Presupuesto. Quizá si hiciéramos esto, podriamos 
trabajar con mayores elementos y a y no con:la preión qué supone 
el debate presupuestario. , 


" SEÑOR MINISTRO .- Faltaria agregar, a lo que hemos conversado; un capítulo 


sobre el sistema de canales de navegación. 


Con relación al otro asunto motivo de la convocatoria, hemos remitido un 
documento al Parlamento que, supongo, estará en poder de les señores 
Senadores. Creo que aquí está claro —y, además, por escrito- cuál es la 
situación en materia vial en el país, que ha tenido una evolución muy favorable 
en estos años, puesto que hemos llegado a tener un 37% de carreteras en 
buen estado, un 33% regular, y un 16% en mal estado. 


Creo que esos son indicadores interesantes. Otro elemento importante 
que también se señala en este documento es cómo se logró revertir un proceso 
de deterioro del patrimonio viaí nacional y cómo se llegó a una recuperación del 
mismo. Es importante realizar la contabilidad del patrimonio. Tenemos, en 
general, la mala costumbre de no contabilizar los patrimonios que tenemos y no 
encarar el tema como lo hace una empresa. Si una empresa no recambia o no 
lo mantiene, su patrimonio va a descender. Lo mismo le sucede al país en 
cuanto a su patrimonio en materia de carreteras. 


- Entonces, logramos revertir una situación gracias, también, a un 
presupuesto que nos lo permitió y que los señores Legisladores acompañaron 
en su momento. Hoy, seguramente, a raíz de las estrecheces presupuestales, 
aspiramos a poder conservar el nivel que habíamos fogrado. Es probable que 
no podamos continuar en el camino de ir recuperando el patrimonio vial, en la 
medida en que tengamos los marcos de disponibilidades que se nos han 
planteado. Pero no encuentro una situación de gravedad como ta que tienen 
otros sectores del país. Por lo tanto, creo que es comprensible lo his se nos ha 
planteado y así lo hemos manifestado a la prensa. 


. 


24 


Con relación al tema de la Ley de Urgencia, tenemos cuatro puntos para 
analizar. Uno tiene que ver con el diseño del sistema alternativo para poder 
llevar adelante la terminal de contenedores; otro está relacionado con la 
operación ferroviaria por parte de*privados; un tercer tema está vinculado a la 
eliminación de ANSE y por último, está el relativo al no cobro del impuesto al 
patrirtonio a los bienes que están en régimen de puerto libre. 


SEÑOR MICHELIN. - Con respecto a la Ley de Urgencia, las Co! isiones 
respectivas, llegado el caso, invitarán al señor Ministro para hablar "in extenso” 
sobre los temas vinculados a su Cartera; no crea el señor Ministro que con esta 
breve descripción de lo que viene en la Ley de Urgencia, ya cumplió. 


En cuanto. al tema dei patrimonio carretero, comparto la: idea de 
analizarlo en otra sesión y aspiro a que sea a la brevedad. Si bien: ahora 

* podemos decir que estamos mejor que antes, si consideramos el futuro, los 
desafios que' tiene el país y las restricciones presupuestales existentes, 
tenemos razones para preocuparnos. Los que recorremos-permanentemente 
las carreteras del país, vemos que existe un déficit muy grande. En otros ítems, 
como pueden ser la electricidad o los teléfonos, hay posibilidades de realizar 

- ciertos emprendimientos o inversiones. Con respecto al tema agua, su 
desarrollo está vinculado a la cercanía con ciertas localidades. Pero el tema 
carretero me preocupa mucho, porque le cambia la vida a una población o a un 
lugar. Incluso, ello define, y por lo tanto discrimina, los niveles de inversión. 
Digo esto porque, si los inversores se van a instalar cerca de determinadas 
.Carreteras, hay lugares del país en los que va a ser dificil que ello suceda. En 
tas. futuras inversiones del presupuesto vamos a determinar qué 
emprendimientos se van a realizar en estos aspectos, con lo que -nos guste o 
no- estaremos definiendo la. vida de muchas familias y de las futuras 
generaciones. 


De modo que creo que hay que discutir estos temas. Incluso, la 
estrechez del presupuesto puede tener atajos, como son las inversiones por 
concesión de obra pública, con riesgo total o parcial. 


Entonces, me gustaría saber cuáles son las prioridades que se toman en 
cuenta. También está lo relativo al Eje Vial hacia Brasil y Argentina, que tiene 
repercusión en la producción uruguaya. Por ello me parece bien que el seftor 
Ministro haga un indice de los temas que nos falta considerar, incluidos los de 
la Ley de Urgencia. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Comparto lo que señaló el señor Senador 
Virgili. Suponiendo que vamos a tener la posibilidad de seguir dialogando con 
el señor Ministro, quiero señalar que me quedaron preocupaciones con 
respecto al puerto de aguas profundas, esa vieja idea de Batlle y de Herrera, 
que tanto ha demorado en ser tratada. 
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Por otro lado, me gustaria que en otra oportunidad se dijera qué 
_ influencias tienen tos instrumentos intemacionales que el Uruguay ha firmado 
con las Naciones Unidas, especialmente, en torno a la preservación del medio 
ambiente en la zona qug-esta siderando. Quisiera saber si hay, o no, 
colisión con lo que ya sé ha firmado. * 


Finalmente, quisiera tener urfá idea 48l tamaño. 


Ta h — 
SEÑOR MINISTRO.- En primer lugat quiero decir que el puerto estaría fuera 
del área de Ramsar, por lo que no tiene ninguna afectación con el acuerdo de 
Naciones Unidas. En este tema, creo que al Uruguay se le fue-un poco la 
mano, porque con el Brasil en esa área tenemos una relación de 3 a 1, cuándo 
tenemos una relación de 80 a + en cuanto al territorio. : 


-En lo que tiene que ver con el tamaño, como decía hace un rato, puedo 
compartir la idea de hacia adónde apuntamos, pero la preocupación es la gran 
magnitud. Es dificil enfrentar una situación de este nivel de inversiones, que 
requiere un: mayor tamaño. Tal vez ello implique rrelocalizaciónes que también 
ameriten niveles de inversión mucho más significativos. Por lo tanto, dentro los 
términos-en que nos estamos moviendo hoy en día, tiene vigencia aquello de 
que a veces lo mejor es enemigo de lo bueno. 


SEÑOR VIRGILI.- Como dije hace unos dias, siempre el señor Ministro ha sido 
solicito con. nuestros requerimientos. Por lo tanto, en lo personal, queremos 
agradecerles que hayan venido inmediatamente a contestar nuestras 
inquietudes. j . 


SEÑOR MINISTRO.- En nuestra gestión anterior y en la actual, nuestra 
primera prioridad en materia vial es él mantenimiento. Es más; creo que es 
prioridad en nuestra vida cotidiana y debemos tratar de que ese concepto esté 
arraigado en todo el pais. : 


El segundo concepto de prioridad en materia vial es la conclusión de los 
corredores de integración, que en el caso de nuestro país son, además, los 
principales. 


La tercera prioridad —en la cual nuestra aspiración seguramente estará 
lejos de lo que podamos cumplir en materia de realidad- refiere al mejoramiento 
del equilibrio del desarrollo en el pals. Y aquí quiero decir que no sé si el 
camino es el elemento pionero; creo que hoy deben serlo las políticas de 
crédito que permitan el desarrollo del productor, ya que no me parece que hoy 
día haya algún productor que no se desarrolle porque no hay caminos. En 
segundo lugar, estarán las vinculadas al agua; en tercer término, las que tienen 
que ver con la energía; y, por último, las relacionadas con la infraestructura vial. 
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SEÑOR MICHELINI.- Tal vez para el productor sea así, pero no en el caso de 
los emprendimientos empresariales o turísticos. 


SEÑOR MINISTRO.- De todas maneras, creo que por alli anda el asunto. 


Dentro de ese último capítulo que mencionaba, hay algunas cuestiones 
en las que ya nos hemos puesto en campaña- relacionadas con nuestro 
programa de asistencia a las Intendencias Municipales. Precisamente, hemos 
terminado un estudio de los caminos departamentales que son atendidos con 
asistencia del Gobierno Nacional, en donde las prioridades eran fijadas hasta el 
mómento. por cada una de las Intendencias Municipales.. Creemos que dicho 
estudio nos permite -tomando en cuenta, en primer tugar, ciertos niveles de 
servicio al territorio y a la población- lograr un avance en el sentido de ,una 
mayor equidad en la' cobertura del-territorio y de la población. En ello se * 
consideran, no solamente los indicadores promedio sino, además, «estructuras 
de tenencia de la tierra y potencialidad productiva de las áreas. En defi nitiva, 
ello se traduce, en buen romance, en lo siguiente: "Tomemos en cuenta estas - 
consideraciones en el momento en que vayamos a designar cuáles son: los 
caminos de jurisdicción municipal que integran los 9.000 kilómetros que. se 
atienden en el interior con financiamiento del Gobierno Nacional.” - 


SEÑORA PRESIDENTA.- Agradecemos al señor Ministro y a su equipo por la 
información que nos ha brindado. Por supuesto que nos mantendremos en 
contacto y, quizás, podriamos acordar la fecha de una próxima reunión en la 
primera semana de mayo, ya que esta Comisión se ha fijado un régimen de 
trabajo que va del 1* al 18 de cada mes. Como es lógico, en ese plazo el 
Ministerio va a avanzar en el desarrollo de tos planes, por lo que los esperamos 
a la brevedad para seguir conversando sobre el tema. - 


SEÑOR MINISTRO.-'Muchas gracias. . ES 
SEÑORA PRESIDENTA.- Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 48 minutos) 


